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Av ove rin gen iør S . A. Lund. 
--Banens historie. 
AILerede i 1870-å rene, efterat Kongsbe rgbanen den 
9. novemb er 1871 var åpnet, optok interesse rte menn i 
Numedal arbeidet for en bane g jenn em dalen. Så ledes 
fre mgå r av Flesbe rg formannskaps bflker a t jernbane-
spørsmålet behandledes første g an g i a ug us t 1873 da 
de r, efte r henstilling fr a ordf r6 reren i Roll ag, gbr. Jens 
Tråen, velges tre menn , for i et møte på Tråe n sammen 
med utse ndinger fra Rolla g og No re herrede r «at ind-
send e For~lag og bestemm e Udgiften paa Co mmunern e 
;rngaae nde paatæ nkt Je rnban elini e gjennem Numeda l». 
I nove mbe r 1874 hold es et li gnende fell esmøte og like 
efte r beslutter Flesberg å tegne aksjer for 34 000 dal e r 
i en bane fra Be rge n gjenn em Numedal på betin gelse 
av at !:itaten in nen 1880 beslutte r å bygge banen og at 
Nore og Roll ag herreder tegner s ig for tilsa mmen 
66 000 dal e r i aksjer. I 187'6 velge r Flesberg en ny 
komite, hvorom man imidlertid intet høre r og di sse til-
tak fra herredenes side ledet så ledes dengang ikke til 
11oget positivt resultat. 
Da imidlertid a nlegg av en Berge nsban e kom på tale 
i 1880-å rene vaktes nye forh å pninger om å kunn e få 
ban,e og disse blev styrket da senere overin geniØr Tlz. 
Lekve i 1884 foretok en befaring av hØifj ellsovergangen 
Eidsfjord-Dagalid og videre nedover Numedal til 
Kongsberg, idet denne linjeretning gav den korteste og 
av hensyn til sneforholden e visstnok gunstigste over-
gang over selve vidda. Linjen blev senere detaljuts tukket 
og overslag m. v. avgitt av undersøkelseschefen i 1891. 
Banen, som var forutsatt smalsporet, fulgte Lågens dal-
føre gjennem Dagali la ngs sydvestsiden av Pålsbu og 
TunhØvdfj o rd ved hvis søndre ende den gikk over på 
Lågens østside og fulgte denne - g jennem størstedelen 
av Nore hØit oppe i dals iden - til Kongsberg. 
Samm e å r foretok se nere undersøke lseschef overing. 
M. Rostad befaring av en vestligere linj e - gjennem 
Opda lsbygden - som avgrenet fra Lekves linj e ved 
Møkstubro - ca. 10 km søndenfor Kravikfjord - fulgte 
dennes v-es tside til Nore kirke, hvor -en opstign in g med 
I : 75, til Fønnebufjorden i Opdal begynte. Fra Opdal 
midtbygd begynte så stigningen over Daga li dfjell gjen-
nem Djupeskar og videre vestover vidda . 
Der blev også, for å undgå krok en om Kongsberg, 
opgå tt linj-e r fra Hokksund og Darbu ove r Ulland til 
i nærheten av Lampeland i Svene. All denne stikning 
styrket selvfØlgeli g de hos N urnedølene vakte forhåp-
ninger om bane. Man tok det imidlertid Øiensynlig med 
ro og ventet kun på at den modne frukt i s in tid skulde 
fa l[.e i deres skjØd. Om en av Flesberg herredsstyre 
1886 valgt komite høre r man således hell e r intet. 
t ' 
Men så begynte di sk usjon en om bredt ell e r smalt 
spor og Ha llin gdals linj cn fikk vind i seil ene. Vå ren 
1896 begynn er den førsle «numedalske jernbanekomite» 
sin virksomhet med telefondirektør N ielsen, Drammen, 
so m fo rm a nn og bl. a . hØifj ell sveteranen Gunnar Gara-
thun som medlem . Et stort jernbanemø te med 70 dele-
ge rte fra 17 landkommuner og byene Kongsberg, Dram-
men, Holmestrand og Larvik samt innbudte represe n-
tante r for regje rin g og s to rtin g, hand el og indus tri blev 
holdt i Dra mmen 19. juni 1896. Bl andt de in nbudte var 
kon gs bergense ren skogsekretær, sene re foged A . Nærup 
som på motet ta lte va rmt for ba nen og for øvrig i sk rift 
og ta le bå de før og siden har henl edet opmerksomheten 
på Norefallenes utb ygning og Num edalsba nens byg-
nin g som forutsetning herfor. En ved tatt resolusjon 
g ikk ut på «at Numeda lslinjen ikke ha r erholdt en full-
s tendi g og g rundi g undersøkelse» og a t den «ha r minst 
likeså stor be retti gelse som nogen av de øv ri ge i fo rslag 
bragte alternativer for Be rgensbanens østre de l». Fore-
s tillin g herom sk ulde forebringes regjerin gen. 
Der bl ev videre nedsa tt en 7-ma nns arbeidskomite. 
O.enne samlet inn penge r, skaffet s ig tekni sk assistanse 
(Rudolf Krum m. fl.) for nærm ere undersrJ kel se r, men da 
disse vilde ta s in tid androg man i mai 1897 det da 
forsamlete storting om «at avgj ørelse av linjeval get for 
? ) 
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S kisse ret le ngde profil 111 . v. av r,..· umedalsban en. 
Bergensbanens rb stenfj ell sk e del ikke må bli fattet iår. » 
A ndragendet var undertegnet av 10 sto rtin gsmenn og 
saken blev utsatt. Så foretar kontraktrj r Sørensen sam-
men med en del k omitemedl emmer linjebefa rin ge r, hvor-
om Sørensen og K rum den I 4. ju li 1897 avgir en len-
ge re betenknin g, hvori det bl. a. uttales - - - -
<< at såfremt der sk uldc legges nogen vekt på den mer-
utgift i an leggsomkostnin ger , som Numedalslinj en ut-
v ise r i forhold til Hallingdalslinj cn, da må man fastholde 
resultaten e av denne befarin g nemli g, hvorved det frem-
går at linj en ved en videregående undersøkelse vil kunne 
betydelig reduse res i an leggsomk ostnin ger - -» og 
,·idere «- - at den tidli ge re undersøkelse av Nume-
da lsli nj en -- ikke er så omh ygge li g utført som t il fe ll et 
er med Hallingdalsli njen - - .» 
Slutte li g anbefales at der srj kes om bidrag ti l videre 
undersµkelser. 
Møk stufoss i Veggli med veibroen i bakgrunnen . 
D enn e inn be retnin g sendes den 20. juli 1897 til Stor-
tinget ledsage t med en l enge re utredning og andragende 
om penger til videre undersøkel se . Stortin get bevil get 
også kr. 6000, og komiteen sa mler inn penge r fra kom-
munene (ca . kr. 10 300) , sta tens fo lk driver undersØkel--
~e r på strek nin gen TunhØvd- Brobakk,en og de privat 
engagerte på strek ningen Brobakken- Kongsberg. - I 
mai 1898 sier komiteen om resultatene av den foretatte 
underspkelse 
«at det vestre alternati v blir ove r en milli on 
k r . dyrere å bygge enn det tidli ge re opstukn e østre 
alternati v gjenn em Numedal. Hele tilveksten av anleggs-
summen la ller på den av staten fo retatte opstiknin g og 
be regning - - mens den privatstukn e og beregnede 
del - - faller en del bi lli gere enn det tilsvarende 
stykke på østsiden.» 
Resultatet av de fornyede undersøk else r sva rte nok 
ikke t il fo rventningene og komiteen anså vi sstnok sak en 
tapt, men undlate r dog ikk e - idet den anfør er at det 
er tredj e gang der nu fremsettes kgl. prp. om va lg av 
Hallingdalslinj en - å sende ennu en forestillin g, som 
ti l og med trykkes, stilet til departementet og y tterli gere 
sendt hver enkelt sto rtin gsmann samt kommunenes og 
byenes sty rer. 
D en 2. juni 1898 besluttet Stortin get va lget av H al-
lingdalslinj en og kom i teen kan nedlegge r sitt mandat, 
men anbefa ler på fa llrepet dalens herredsstyrer å opta 
arbe ide fo r en bredsporet tertiærban e fra Noresund eller 
fra F Ønnebufjorden til Kongsberg. I H-0 4 blev der av 
Jernban eundersøkelsen fo retatt utst i kning for en smal-
sporet terti ærb ane fra Kongsbe rg til Nore kirke (80,4 
km). D en i 1906 nedsa tte annen jernhanekomil e med 
sognepresten ti l No re, Alfred P. M. Larsen som formann 
andrar i 1907 Staten om denne ba nest reknin gs ombereg-
ning for bredt spor og for elektri sk drilt, idet op lyses 
at herred er i Numedal har innkj rj pt M Økstufoss i V eggli 
til kraftkilde. 
Videre henviser komiteen til føl gende skrivelse dat. 
D. jan . I 90i7 fra bergmester L. M-einich : 
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Utsikt fra Kleivedal vokterbolig ved Kravikfjord ea . 
« I an ledning af det proj ekterede an læg af en je rnban e 
efte r N umedalsl aagen kan und ertegnede bergmester i 
Østen - og søndenfj eldske di s trikt udta le so m si n s ikre 
overbevisn in g, at omh andl ede ba ne vil aabn e stor be rg-
verksd rift saa god t som efter hele dalen. Der kj endes 
nemli g all e rede nu en masse e rtsfo rekomste r helt fr a 
Hedenstad i Sandsvæ r og op til øve rst i Nore, og en 
hel de l nye forekomste r vi l utvilsomt opdages i frem-
tiden, saasnart tra nspo rt fo rh old ene kan tils tede en regu-
lær drift. De r haves saaledes: 
I H.edens lad fl e re s tørre forekomste r af kobberh oldi g 
svovlkis sa mt kobbe rki sskj æ rp , derhos en stor mæ ngde 
af kvartsgange, der f95 rer sølvholdi g bl yglans, zink-
blæ nde og kobberkis. 
I Flesberg de s tore sØ ndr,e og nordre Vin o ren sp lv-
felter i Svene; paa disse har et norsk selskab 22 kon-
cessione r. G røs li kobberholdi ge kisgruber tæ t ved Lyng-
dalselvens udl øb i Laage n, samt fl e re bly- og kob ber-
skjærp i Lyngdal. 
I Rollag og Veggli op træder paa begge s ider af dalen 
i s tor mæn gde fo rekomste r af molybdænglan s og kobber ; 
paa saada nn e •e r a ll erede udstedt 39 mutin gsbreve for 
skjæ rp beli gge nde paa eiedommene Præstmoen, Rolla g 
p r,estegaa rd , Lau gen, Vihamme r, Bje rk gaa rden. Ødegaa r-
den, Ri steigen , Vamre, Fjøse, Skarpmoen, Traaen, Bæk-
jorden og minister vNan sens eie ndom. Derhos er talrige 
a nmeldelse r udtagne. 
I Nore de lovende forekomster af kobb erki s i Kittils-
landaasen ved sø ndre ende av Noref jo rd en; disse var i 
begyndelse n af 1860-aarene i drift, de r maa tte inds tilles 
væsentlig paa g rund af de vanskeli ge tran sportfo rhold . 
Ved nordre ende af Norefjord en haves Groven-grubern e, 
som i 1700-aarsta ll et va r i s tørre drift und er nav n af 
Stuckenbrocks minde, og i østli g retning fra sønd re end e 
a f Tunhovdfjorden haves Dusegruberne, som ved nævnte 
tid og tidli ge re var i stø rre drift under navn af Fredri ks 
minde. Begge di sse ve rker blev til slut drevet sammen, 
og begge omfattede fle re g ru ber, de r fø re r vor ri geste 
kobbermalm, kobbergl ans, og broget-kobberkis, der til-
li ge e r g uidholdi g; men de maatte ned lægges form edels t 
den kostb a re transport og mangel paa trækul. Videre 
kj endes ved Osli en, RØdberg, Sandn æs, Jelj o rden , Nore-
gaardene, Sve ns rud og a ndre steder fl e re foreko mste r a f 
ri g kobbermalm , hvilk e endnu kun er !idet undersøgt. 
Størstede len af de ovenn ævnte forekomster li gner de 
sedvanlige norske e rtsanvisnin ge r de ri , at de fø re r god 
malm, som dog e r meget indblandet med bergart; for at 
e rh olde et salgbart produkt ma a derfor bergarten fra-
skilles ved opberedning, hvilken frem ga ngsmaade forud-
sætte r anledni ng t il stor drift, b illi g vandkraft og gode 
kommunika tion e r. Den s tore masse af forekomster gjØr 
det utvilso mt, at de r paa en fl e rh ed af de nævnte s teder 
vi l kunn e skaffes opberedningsgods i tilstrækkeli g 
mængde, li gesom der in gen ma ngel e r paa de n forn ødne 
vandk raft, og naa r saa den projekte rede jernbane gje n-
nem dal en maatte komm e istand , vilde a ll e betingelser 
være tilstede for en stor bergverksdrift, fordelt saagodt-
som ove r hel e det store di s trikt. Derved vi lde en s tor 
tran sport i begge retninger fremka ldes, ud en at noget 
beste mt kvantum for tid en ka n anslaaes.» 
Lære r og gbr.•B. N . I-lauge jorden. S to rtingsmann , gbr. 1-! åvardsrud. 
Komitee n mener også at det utmerkede klim a vil 
trekke «ma ngfo ldi ge sommerg;ester» til dal en og antar 
at de r foruten den a lmind eli ge varetra nsport vil bli en 
betydeli g traf ik k ikke alene med vi rk e av løvskog, hvor-
på Numed al e r meget r ik , men også - forute n skur-
last - med rundlast på g runn av den vanskeli ge fl øt-
nin g, de r å r om a nn et omfatte r 40 a 50 tu sen tylvter. 
Med skr. av 11. jan. 1909 fremlegge r und ersøkelses-
chefen s in t planer med overslag såve l for da mpdrift som 
el,ek tri sk drift lyde nde på resp . vel 4,6 og 5,6 mill. kr. 
inkl. g run n, gjerder og rullend e mate riell. Mi nstek urve-
radiu s var fo rutsatt I 80 m og skinnevekten 20,5 kg pr. 1.m . 
Den 17. ma i 1909 uts tedes a ksjeinnbydelse til banens 
anl egg og drift. Hve r aksje var sa tt til kr. 25. Hvert aksje-
brev kund e dog lyde på så man ge aksjer man vilde, og der 
forutsattes s tø rre bidrag av stat, amtskommune og de 
interesserte kommun er mot aksje r i banen. En utført 
trafikkberegnin g viser, da mpdrift fo rutsa tt, omtrent 
ba lanse mell em inntekt og utg ift. For elektri sk drift 
a ntaes utg iftene å bli adski lli g hØie re. Nettoinntekten 
tilfø rt andre baner er beregnet til kr. 28 OCO. I Amerika 
blev tegnet aksjer for ca. kr. 60000 og av private i 
N urnedal vel kr. 26 000, mens der va r ydet kr. I 178 000 
av forskje lli ge kommun er. - I skriv else av 26. januar 
19 11 a nd rog man om statsbidrag til an legg av banen 
t il Nore kirke. Dette andragende blev imidl e rtid ikke 
imøtekommet, idet statsmyndi ghetene fa nt a t det blandt 
a nn et av hensyn ti l utb ygnin g av No refallene som i 1907 
var innkj øpt av Staten, burde ove rveies å an legge banen 
Norean!egge t ved Rødberg se! ves tenfra. 
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• som endepunkt lØd pa ca. 8,3 mill. kr. eksk.l. rull ende 
materi ell. 
Kj erre stasjon . 
Barakkekolon i for 16 mand. Spisebarakke i midte n logibarakk er 
til begge sider. 
som sta tsba ne med di striktsbidrag. - Dermed avslutter 
den annen num edalske je rn ba nekomitc sin virk somh et. 
Den tredj e, 11 mann sterk e komite med delvi s nye 
menn har sitt første mr6te den 22. april 19 13 for å 
«innlede et nytt avsnitt i Numedals jernbanesaga, 
idet Staten nu v il bygge banen». Sogneprest 
Larsen var forma nn også fo r denn e komite til 
19 16, da han, med lØfte om å ville arbeide for 
banen «når han kom til Kristiania», forlot di striktet, og 
efterful gtes av gå rdbru ker og lærer 8-esse N. Hau ge-
jorden. Sto rtin gsmann Ole 0. Håvardsrud arbeidet også 
med i denne komite. Komite.ens arbeide omfatter for-
delingen mellem de forskjellige herr,eder av det krevede 
distriktsbidrag først på grunnlag av overslag for banen 
til Nore kirke og senere for banen fremført til Sporan 
bro eller Rødberg kraftstasjon efter U ndersØkelsen s 
plan og forskjellige overslag og slutteli g ,efter bevilg-
ningsplanen . Ved å blade gjennem forhan dlingsproto-
kollen får man et levende inntrykk av det sto re arbeide 
og den se ige utholdenhet ·parret med diplomati sk kløkt, 
som det har krevet å få alle ender til å møtes. 
Efterat Stortinget i 1914 hadde gi tt bevi lgning til 
unders9Jkelse vedkommende Norefallenes utbygning, blev 
de r iverksatt ytterli ge re undersøkelser med omberegnin g 
av ove rslage t for Numedalsbanen, under forutsetni ng 
av at banen altern ativt førtes frem til Sporan bro, hvor 
k raftstasj on.en op rinn eli g var fo rutsatt lagt, ell er helt 
fre m til Nore kraftanlegg ved Rødberg. 
Resultatet av disse undersøkel se r forelå ved skrivelse 
fra Hovedsty ret for Statsbanene av 9. feb ruar 19 17. 
Ove rslaget for dampdrift og med RrJ dberg, km 92,52, 
Linjen la lavt langs Norefjorden og begynte opsti g-
nin gen ti l RrJ dbe rg straks nord enfor Vrenne (stedet fo r 
No reanleggets annen utbygning) med i maks. 21,5 °/oo 
uten reduksj on i kurver. Skinn evekten var nu Øket til 
25 kg pr. l.m, hvilket skulde motsvare 9 tonn lokomotiv-
akseltrykk og fo rutsaltes t il strekk eli g for fremførin g av 
60 tonn spes ialvogner på to treakslete boggier. Tunnel-
profi let va r 22 m' som fo r bredt spor kl. Ill. 
Allered e 9. mai I 9 I 7 rJ ker undersøkel seschefen ove r-
slaget med 30 '/c . Till agt ca. I mill. kr. fo r det rull ende 
rn;i teri ell blir så overslagsbe løpet ca . 12 mill. kr., som 
ani øres i den fo r Sto rtin get i I 91,8 fremsatte kgl. prp. 
om bevi lgnin g, foredratt av statsråd 0/sen-Nalum. 
Departementet antar at anl egg av en Numedalsbane 
vil kunn e forsva res, se lv om banen ikk e va r nødvendi g 
for utbygnin g av No refal lene, men at dog de alminde-
li ge trafikkh ensyn ikke berettiger til banens anlegg 
utenom j ern banepl anen av 1908. Nar derfor bygnin ge n 
nu anbefa les, er det «fordi denne bane er npd vendig av 
hensyn til utbyg ningen av No refallene».' ) - I en nær-
me re redegj s5rtl sc her fo r nevnes at meget av det som 
ska l frem foruten å væ re tun gt er «vanskeli g tran~-
portab le varer. » Vekten av de enkeltvis t il tran sport kom-
mende maskindeler burde av praktiske g runn er kunn e 
gå op ti l 40 tonn .') Ved størst mulig opdeling kunde 
man om n15dvendig visstnok komme ned i 25 tonn . Men 
se lv å tran spo rtere et sådant koll y 100 km på landevei 
ansåes prakti sk ugj ørli g. Andre maski n- og rørd eler 
hadde vekter på 8- 10 op til 20 tonn . For 6 aggregater 
blev transportmengden ca. 33 000 tonn, som i direkte 
transportomkostnin ger vilde kreve ca. 2 mill. kr. Når 
dertil skuld e anska ffes spesiell e transportmid ler for de 
tyng re og større de ler samt vei en vedlikeholdes i 5 år 
,rntok man at dette vi Ide kreve ytter lge re ca. 1,5 mill. , altså 
til s. ca. 3,5 mill. kr., mens j ernbanetransporten efter en 
fraktpris av kr. 5,00 pr. tonn till agt utgifter til spesial-
vogner v ilde beløpe sig til ca . ¼ mill. kr., altså en 
fraktbesparelse på ca. 3 ¼ mill. kr. ved j ernbanetran s-
port. For n95 dvendi gheten av j ernbane spesielt fo r 
t ransport av de store enkeltlaster foreligger der ut-
ta lelse r fra sakk yndi g hold utenfor Vassdragsv,esenet. 
I Stortinget behandles saken først av Skog- og 
vassdragkomiteen som resymerer foranstående og an-
fører depa rtementets tekniske kon sulents uttalelse om 
at det vil «med føre en vesentli g mindreutgift, dersom 
banean legge t kunde begrenses t il de første 80 km» alt-
så stanse ved Nore kirke. Fra en sådan t anke tar både 
unde rsøkelseschefen og vassdragdirektøren på det ster-
keste avstand. Den ko mbinerte komite, ovennevnte og 
j ernbanekomiteen, nevner de sterk e be tenkeligheter ved 
å gå utenfor jernbaneplanen av 1908 tross de beret-
t igede distriktkrav, men finner begrunnel sen for anleg-
gets utførelse nu deri at 
<< utbyanin gen av Nor.efallene er uløseli g forbundet med 
N umedalsbanen som den eneste mulighet for en bruk-
bar ordn in g av transportforh oldene såvel under utfø-
relsen som under senere drift av anlegget».' ) 
' ) Uthevet her. 
' ) Vekten av de hittil op transporterte største kolli 
har væ rt 43 tonn . 
' ) Uthevet her. 
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Komite-ene unde rs treke r, a t da en beslutning nu om 
ba nens bygning 
«utelukkend e skyldes ekstrao rdinæ re omstendi ghete r, må 
den pi\ in genso mh elst må te øve nogen hemm ende inn-
fl ytelse hv erken på noget anl egg ifØlg-e planen av 1908 
ell er ved uta rbeidelse n av den nye jernbaneplan.» 
Je rnba nen foresl åes a nl agt for No re kraftanl eggs 
regnin g, mens det senere fikk avgjø res hvo r sto r del 
av omk ostnin gene kraftanl egget endeli g skulde belastes 
med. Distriktbidraget sattes til de sedvanli ge 15 %. -
Så kommer komiteene med en bemerkn ing av mere tek-
nisk a rt, nemli g at der ved planleggelsen i nokså mange 
tilfeHe e r forutsatt e n kurveradius av 180 m og 
~.henstill er til overveielse, om ikke kurvene bør gjøres 
s la kere blandt annet også av hen sy n til at denne bane 
i sin tid må antaes å ville bli .en g jennemg angsbane for 
samtrafikk med B ergensbanen». ' ) 
Komiteene innstille r overensste mmende med departe-
mentet på en bevil gnin g av I mill. kr. fo r terminen 
I 9 18/ 19 til påbegynnelse av banen , idet man gå r ut 
fra a t departement,et har bemyndigelse ti l å approbere 
planene i den utstrekning som det ,e r påk revet av hen-
sy n til arbeidets pl anmessige fr emme 
I Sto rting,et var der noge n debatt som for en vesentlg 
del dreiet sig om re prese nta nten Mj øens forslag om å få 
tilfØiet i se lve beslutninge n en rese rvasjon i samme retnin g 
som den av komiteene ove nfo r ei te rte om Numedalsbanens 
hemmende innfl yte lse på a ndr,e a nl egg. Sluttelig tok 
han s itt fo rsl ag tilbake og Stortinget bifalt 3. aug. 1918 
enstemmig komiteenes innstilling. - Endelig! Efter i 
mer enn 50 å r å ha næ ret håp om bane fikk ma n de n, 
og sk uffelsenes tid va r forbi - mente man ialfall da. 
Forarbeidene. 
Disse påbegyntes så små tt senh østes 1918 - efte rat 
distriktbidraget var vedtatt og ap probert ved kg l. res. 
m· 4. okt. 19118 - med kurvestikning av den meget 
' ) Uth eve t he r. Mosjon om denne for banen viktige 
henstillin g er visstnok vakt av komiteens o rd fører 
0 . Haa vardsrud, senere distriktets representant 
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tunge streknin g melle m Fossan og Bratterud, ca. km 39 
- 45, hvor det var av betydning snarest å få igang 
planeringsarbeidet. 
Overingeni ø r fo r anl egget blev ansatt ved juleti d 
19 18 og tiltrådte straks ove r nyttå r, og den viderre ut-
stiknin g kom igang fra våren 1919 utover til juli ,efte r-
hve rt som de 5 avdelingsin ge ni ø rer tiltrå dte. 
Da der på Kongsberg som annetskds dengang her-
ske t husnød og det ved undersøkelse i dalen bragtes 
på det rene at også der var meget knapt om hus rum 
Opman ne n og overi ngeniøren under lun chp ause ved takstene . 
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!__ Eksp edi sjonshus og i bak.~ run 11 e11 \'Okterbolig. 
Ro ll ag s toppes ted . 
så vel fo r funksjon ærer som fo r arbe idere, måtte ved 
;:iden av planlegnin gsa rbeidet hussp~l rsmålet Ir>ses hurti gst 
muli g. I Kon gsberg fikk ove rin geni øren til kontor over-
tatt et par rum av S1i rl andsbanen, der blev innkj ppt et 
lite hus til bo l ig for ham og igangsatt opførelse av 
et hu s til kontor for I . avdelin g samt til bo li g for 3 
funksjonærer. - Oppe i dalen blev innkj Øpt 3 eien-
dommer til kontorer og bo li ge r og igangsatt arb ei de 
med stasjonsbygnin g på Kj ærre holdeplass likeledes til 
kontor og bolig fo r avde lingsingeni øren. Ennvidere blev 
arb eide igangsatt med 13 vokte rboliger og en del barak-
ke r fo r funksjonærer og arb eidere foruten nij dvendi ge 
materi alboder. smie r etc. - Pri sene var dengang hØie 
særli g på tremateri aler, transpo rtene lange og tilgang 
på Øvede snekk ere og t rj mmermenn liten, så arbeidet 
blev dy rt. 
Nogen materia lbeholdni ng fra eldre_ anlegg - som 
man ellers i almindeli ghet har til å oegynne med -
fa ntes ikke, så alt hvad redskap og materi ell heter 
måtte skaffes fra nytt av eller opa rbeides. An legget 
blev inndelt i 5 avdelin ger, hvorav I ste og 2nen nærm est 
Kongsbe rg på ti lsammen ca. -l3 km blev underla gt en 
avdelin gsi ngeni ør . H\·e r avdelingsin geni ør stakk sin av-
delin g. Plan ene med ove rslag fo r Fossan-Bratte rud 
(med minste kurve radius 250 m) , som det hastet mest 
med, blev innsendt til hovedsty ret den 30. april 1919 og 
approbert 5. september s. å. Forsøkstakster for nevnte 
linj eparti og ved Kj erre, hvor stasjonsbygnin g 111 . v. 
skulde opfØres, blev holdt omkrin g I. oktober s. å. Vin-
teren I 919/20 blev planene bea rb eidet under h9i itrykk og 
disse med overslag fo r den hele strekning Kongsbe rg-
l~r5ctb erg kraftstasj on blev 22. mai 1920 innsendt t il 
hovedsty ret, som tå dager senere sender dem videre 
cr j ennem fylkesman nen, Platou, ti l vedta gebc av ' de in-
te resse rte herreder, og allerede 16.' juni s. å. kunde han 
remittere alt i det vesen tlige vedtatt til hovedsty ret. Man 
håpet at planer og ove rslag skulde kunn e fore legges 
det da forsa mlede stortin g ti l vedtagelse,, men dett,e lot 
sig av fo rskj elli ge g runn er dessverre ikke gj øre. ' • 
Ved planl eggelsen er der gå tt ut fra fØlgende forul-
selnin ger: 
1. Sts,i rste sti gnin g i rett linj e fra Kon gsbe rg til 
Uvammen stasj on (km 87,36) = I 2.3 "/,,,,. Fra Gva m-
men til Rødberg k raf ts tasj on = 25 °/uo. 
2. Strl rste stigning i rett lin je fra Gvammen til 
Kongsberg = 9.6 ''/u .. , R1iclbcrg kraftstasjon - Gvam-
men = 25 "/oo. 
3. l~eduksj on av stignin ge r i kurver med radi us til 
og med I CCO m er utført ef ter form elen :;00/ R---;- 30. 
hvo r R er radi en i meter. I tunl er er stigningen dess-
uten reduse rt med 2 ''/oo. 
4. Minste kurveradius er 250 111 ") med en korteste 
1ettlin j e mell em kontrakurvenes overga ngskurver = 20 m. 
Ove rga ngskurvene er forutsatt av konstant lengde 20 111 
efte r regler av 4. mars 1-893 og 24 . ·oktobe r 1912. 
5. M ellem møtende stignin ge r og fa ll er innlagt minst 
100 m lange hori sontaler. 
6. Overgangsk urver er innlagt ved all.e kurve r med 
mindre rad ius enn 600 m. 
7. Minste anvendte kurvelengde er I 00 m. 
8. Skinnevekt utenfor Kon gsberg stasjon 25 k g. 0 ) 
pr. m. På Kongsberg stasj on er fo rutsatt 30 kg skinner. 
9. Overalt er forutsatt anvendt g rusballast. 
For planerin gen er forutsa tt anvendt de for Valdres-
banen opstill ede norm alprofil er, dog så ledes at . fjell-
skj æ~in gene er beregnet efter no rm al for bredsporte 
baner kl. 11. For tunlers vedkommende er fo rutsa tt at 
profi let i rettlinj e gies et fl ateinnhold av 27,07 111 ' som 
for norm alt spor kl. I og li , idet man må gå ut fra 
at normal for minste tverrsnitt for de efter I 910 byg-
gete bredsporte baner skal kunn e fremføres. 
For sv illen e, der forutsettes impregnert, er dimen-
sjonen foresl ått 2,4 X 0,23 X 0, 11 111 i stedenfor 2,3 X 
0,22 X 0, 11 som i undersøkelsens overslag, idet v,erdi-
fo rskj ellen er liten sa mtidi g som den fprstn evnte dimen-
sj on ef1-e r ny normal 181 er forutsa tt anvendt i fo rbin-
de lse med 25 kg ski nner. 
Broene er fo rutsa tt utfri rt overensstemmend e med 
gje ld ende norm aler og belastningstog som fo r bred-
spo rte baner av kl. I. 
' ) Senere fo randret til 180 m fo r strekningen No re 
kirke- l< 15dberg, undtatt innkj prselskurven til Rød-
be rg stasj on, som er 125 m. 
') Istedenfor nye 25 kg skin ner er anvendt utbyttede 
skinn er fra andre baner, 55, 58 og 60 punds resp. 
27,218, 28,77 og 29,76 kg av 7,5 111 lengde og 30 k g 
av 10 111 lengde. 
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Jernbanekomiteen pfi befaring. Rast hos lensmann Frogner og fru e. 
Plan og overslag . 
Linj en faller i store trekk sa mmen med under-
sø kelsens linj e på streknin ge n fr a Kongsberg til Midt-
;,,tigen ca. km 83. Det er dog foretatt enkelte mindre 
fo randringer. 
Fra Midtstige n begynner den nye linje å av-
vike fra und ersøkelsens, som følger langs No refjor-
dens strandlinje og mere hori so ntalt frem til den tid-
li ge re forutsatte holdeplass ved Vrenne ca. km 86,5, 
hvorfra undersøkelsen begy nn er maksimumssti gnin g 
(21,5 °/oo uten reduksjon) op til Rødberg. Den nu fore-
s lå tte trace er derim ot lagt lenge r inn i terrenget og 
med e n stigning av ca. 12 °/oo på den første strekning 
· til den nye stasjon ved Gvammen ca. km 87,4. Herfra 
fo rtsettes med maksimumss ti g nin g 25-0/oo (med reduk-
sjon) op til Rødbe rg horisonta l ca . km 9 1, so m er lagt 
ca. 26 m hØie re enn undersøkelsens Rødberg bro s ta-
sjon, for derved å holde adgangen åpe n til en fremtidig 
direkte forlengelse av Numeda lsbanen til en Opdal 
stasj'on ved Fønnebufjorden og eventu elt videre til Ber-
ge nsbanen ved Ustaoset. 
Den nu foreslåtte linje fr a Midtstigen er også som 
sØndenfor tr.ac-ert med 250 m minimumskurve av hensy n 
til e11 eventuell fremtidig forlengelse og banens de rved 
fo randrede ka rakter, tiltross for at dette i det her-
værende tun ge terreng faller en del kostbarere enn den 
av undersøkel sen s tukne linj e med minimumskurve-
radius = 180 m. - Ved Vr,enn e ca. km 87 passerer 
den nye linj e likesom undersøkelse ns i tunnel under 
kraftanl egge ts projekterte rørga te til nedre krafts tasjon, 
a nnen utbygning. Fra Gvammen stas jon ca. km 87,4 går 
den nye linj e med ma ksimumssti g nin g gjennem et bratt 
fjellterreng frem til Rødbe rg horisontal ca. km 91, hvor 
det senere ka n bli ~-PØrsmå l om å a nlegge en holde-
plass. - Ved denn e tracefo randrin g und gå r man i frem -
tiden v,ed banens eventu elle forts ettelse å må tte bygge 
en ny parallellinj e fra Midtsti ge n so m av und ersøkelsen 
i s in tid fo rutsatt. 
Fra Rødberg hori sontal utgå r det ege ntli ge s idespo r 
t il kraftstasjonen med maksimum/a ll 25 °/00 ned til en 
kombinert vei- og jernban ebro ove r Opdal se lven ca. 
km 92,4 og svin ge r gjen nem en la ng 125 m kurve over 
t il nord siden av elven og inntil krafts tasjonen for første 
utbygning ved ca. km 93. - Mell em broen og kraft-
s tasjonen er den forel øbige endes tasjo n projektert. 
Der er, som av undersøkelsen, forutsatt 1-8 stas joner, 
stoppesteder og holdeplasser altså en fo r gjennemsnittli g 
hyer 5 km. En bl ev flyttet fra Larsgå rd til Bj Ørgesund (Rol-
lag st.) og en fra Skagsoset til Sunde (Kravikfjord holde-
plass) . Av mell emstasjonene blev 5 fo rutsa tt utsty rt med 
kryssnin gsspo r av den fo r militæ re tog forutsatte lengde 
av 315 m. Foruten RØdberg st. har to mellemstasjoner 
vannstasjon og en finn es i rese rve på fr'i · linj e. Alle 
stas jon er og hold eplasse r var utstyrt med lastespor a 50 m 
som slØifespo r. - Bebyggelsen var forutsatt meget en-
kel. På Kongsbr rg stasjo n blev kun fo rutsatt liten ut-
videlse, tilbygnin g til lokomotivs ta llen for 3 lok., 400 m 
nytt spo r, en mell empl a tttorm a 80 m og litt spo r-
omlegnin g. På g runnl ag av 8 tim ers a rbeidsdag for 
betjeningen og ca . 6 km banevokterstrekning blev fo r-
utsatt 14 enkle og 3 dobbelte vokterboliger. 
For tog melding var forutsatt en morselinj e, -en s ignal-
linj e og en telefonlinje, alle dobbelttrådet. - Kryss-
Vei og bane syd for Djupclal st. 
8 TEKNISK UKEBLAD 
Ek spropriasjons-taks t11H .. •1m . Mai HHO. 
ninger med offentli ge l'eier var som rege l fo rutsa tt over 
l injen (25 stk.) ell er under l injen (8 stk.) , med private 
veier som plankryssnin ge r (240 stk.) - Av arb eider-
harakker var der forutsatt 40 stk. 16 man ns foruten en 
ct el mindre fo r kj ørere, hestesta ller o. I. med anslagssum 
I mill. kr. - En del transportveie r var fo rutsatt bygget 
og moto rbåte r og ferjer anskaffet for transport fra øst-
siden hvo r hovedve ien li gger over Krav ik- og No refj ord 
til vestsiden, hvor der ingen kj fJrevei fantes. - lnnheg-
11ing var foru tsatt fo r hele li njen med almindeli g 6-trådet 
jerngjerde. 
Overin gen iøren s ove rslag for . samtli ge arb eidskonti 
ink l. grunn og gje rde men eksk l. rull ende materi ell IØd 
fo r hoved - og sidel injen på t il s. 30 872 300 k r. 
Deler til ge ne rator for 29000 kVA maks. Vekt 40 t. Oplas te t og- und er 
oplas tning på 6 akslete spes ialvogner. 
For at siJke b ragt såvidt muli g på det rene, hvilken 
in nfl yte l~e utslakni nge n ti l 250 111 minste kurveradius 
hadde pa omkostnin ge ne blev undersøkelsens ove rslag 
omberegnel med anleggsoverslagets enhetsp ri ser. Det 
fremgikk herav at fo r de syd li gste ca. 67 km blev ut-
giften med 250 m min . kurve rad ius på planerin gen 
(konto B.) ca. 296 OCO kr. eller 5,2 '/r større enn efter 
undersøkelsens linj e med 180 111 min. radius. På de 
næste ca. 16 km til Midtstigen, hvor også begge linjer 
f rJ iger hin annen, m~n hvor terrenge t er mere kupert, 
blir diffe ransen· 202 500 kr. og 7,7 '7c. På det nordli gste 
parti Midtstigen-R9Jdberg ca. 9 km, hvor l inj ene som 
foran nevnt li gger i helt fo rskjelli g terreng, blir den 
nye lin je i tota lutgifter (eksk l. admin istrasjon) 754 200 kr. 
dyre re enn undersøkelsens. Herom uttales: 
«Ved at anvende de tte beløp nu med engang paa 
den ene linj e undgaa r man ved en eventuel for længel se 
av banen i fremtiden at der til bygni ng av en pa ralel -
linj e vil medgaa mindst det femdobbelte beløp, hvis ikke 
arb eidsfo rh oldene til den tid har fo randret sig ganske 
betyde l ig. 
Det nu fremlagte fo rslag vil derfor tiltrods fo r den 
i, ieb lik ke li ge merutgift av ca. ¾ million kroner ved par-
ce ll en Midtstigen- Rrbdbe rg vise sig at væ re betydeli g 
mere Økon omisk i anlæg, hvis fo rl ængelsen ialfald fo re-
l 9Jbig til en Opda l station ved Fønnebufj orden bl i r be-
sluttet in den en rim el ig tid, hvad der stiller sig som 
meget paakrævet og sandsynli g ved nærmere betragt-
nin g av fo rh oldene. 
Desuten vi l i dette ti lfælde banens dri ft og trafikken 
paa sidelinj en til kraftstationen bli ganske ande rl edes 
rationel og Økonomi sk ved en kort-ere sidelinj e fra 
Rødberg horisontal i det nu fremlagte fors lag end med 
en ca . 9 km. lan g sidebane til kraftstationen som for-
holdet da vi l bli efte r unders9Jke lsens plan. 
Man maa der fo r paa det kraftigste anbefa le at 
skridtet med en ga ng blir tat helt ut med de stø rre, 
fremtid ige maa l for Øie derved at traceen efter den 
fremlagte bev il gnin gsplan komm er ti l utf 9J relse isteden-
fo r underspkelsens plan av 191 ti .» 
Pa de iJv ri ge konti er der også di fferanser mellem 
ove rslagene både + og Som sluttresultat frem-
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Retlin/e. 
N o rmalprofil e r for Numeclalsban en. 
kommer at merutgiften ved å velge den nye linj e skulde 
bli 1,8 mill. kr. Herom uttales : 
«For dette r elativt lille belpp har man opnaa clcl saa 
væsentli ge fordeler ved - foruten minste kurveradius 
av 250 111 istedenfor 180 m at faa en i elet hele for-
bedret trace og en anordning fo rpvrig som holder ad-
gangen aapen for en fremtidig utviklin g. Specielt for 
vasd ragsvæsenet er clesuten opnaadcl en saave l for dam-
arbeidets utførelse som t rafikken til kraftstationen hel-
digere sidelinj e, hvilke ford eler utvi lsomt opveier mer-
utgiften.» 
Den del av merutgiften for den hele strekning som 
t: r en direk te fØ lge av utslakningen fra 180 til 250 m 
anslåes til 650000 kr., hvorav 180000 fa ller på par-
tiet Fossan- Bratterud, på hvilken strekn in g arbe idet 
er tillatt igangsatt med 2·50 m min. radi us. 
Hovedsty ret sluttet sig i elet vesen tli ge ti l over-
ingeni ørens fors lag og anbefalte spesielt hevning av 
linjen fra Midtstigen til RØclb erg hori sontal, men fore-
slog forskje llige reduksjoner, under konto planering, 
stasjoner, telegraf- og telefon samt veiomlegninger. 
Resu ltatet blev at eler som minste kurveradius skulcle 
anvendes 250 m mellem Kon gsberg og Nore og I 80 m 
nordenfor. Videre blev kryssnin gsspo rene forkortet til 
20:) 111 og 220 m og slØifelastespo ren e forandret til 
buttspor') likesom en ele! planlagte ove r- og undergange r 
forandrecles ti l planoverganger og aclministrasjons-
procenten reclusertes fra I 6 til 15. M ed disse reduk-
sjon er og utgiftene ti l elet rull ende materiell tillagt med 
] mill. kr. blev _ove rslagssummen 32 34 1 300 kr., hvortil 
imid lertid Hovedstyret gjorde et till egg av hensyn t il 
<,dagens konjunkturer» av 2 160 00'.) kr. al l.;;a tils. 34,5 
mi ll. kr. I proposisjon av 5. ap ril 192 1 st ryker imid-
lertid depa rtementet - statsråd Middel/han - dette kon-
jt111kturtill egg og opfp rer elet ende l ige overslagsbelpp 
med ca . 32,6 mill. kr . 
' ) På g runn av erfaringer under den midlertidige drift 
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Bjørnsr11dskjæri ngen. 
Vei istedenfor jernban e. 
Hpste 11 1020 blev der uro i dalen da det r ykted es 
at det var på tale å stanse j ernbanebygningen og i 
steden utbedre veien og benytte bil er fo r kraftanleg-
ge ts tran spo r te r . Man visste nok at rep resentanten 
Blakstad under behand li ngen av det ekstraord inære 
vann fa ll sbudget t va r kommet med en uttale lse i denne 
retnin g, men man søkte j o å beroli ge de engsteli ge 
sj,eler med at dette ikke hadde naget å si. Da man så 
imidlertid f ikk se at der blev foretatt utstiknin g og 
profi lerin g av veien opigj enn em hele dalen· og hØrte at 
planer skulde innsendes ti l veivesenet for utarbeidelse 
av overslag visste de interesse rte ikke hvad de skulde 
tro. M an gikk i ste rk spennin g inntil den k gl. prp. 
med innstillin g til Stortin ge t om vedtage lse av de inn-
sendte j ernb anep laner fo relå. Dette bero li ge t jo en del. 
Men de som leste proposisj onen, - hvo r det v isstnok ut-
ta les at man «vanskel ig vil kunn e tilråde at der nu 
gåes til et si\ usedvanli g skritt som en omgj ørin g av 
Stortingets beslutnin g» men samtidi g «at det er muli g 
at det var en fe il at banen blev besluttet i 19 18»- tenkte 
nu begge deler og så kom det jo an på hvad j ernbane-
kom iteen sa . De r man glet dessuten en i prp. bebudet 
~krivelse fra H ovedstyret fo r vasdragvesenet og i;len 
kunde j o inneholde far li ge t in g. 
Så en vakk er sommerd ag i juni 192 1 kom se lve j ern-
banekomiteen med fy lkesmann Hroar Olsen i spi ssen 
ledsaget av distri k tets egen fy lkesman n Platou på be-
søk i d:i len for i\ se på saken. Ved en enke l 
lunsj hos avdelingsi ngeni ør Sandberg på Brugdebek i 
No re fikk ordfører Haugejord,en anl ednin g ti l på en 
meget ove rbev isende måte å tal e for banen og skildre 
de følelse r som fo lk i de avsides da lene vilde besjeles 
a~ om Stortin ge t gikk fra sin engang fatted e beslutn ing. 
«Heve me ikj e Stor t in get å l ite på ka heve me då?» -
sluttet han sin tale. - Komitee ns munner var naturli g-
vis lukket, men av de mange lyse og venli ge ansik ter 
fikk de fl este nok atter håp om bane. - På dette t ids-
punkt va r der til arb eidsdri ften medgått ve l 3 mi ll. kr. 
og linj en va r på forskj elli ge stede r synbar. 
Fra veidi nektØ ren fo relå 4 al te rnati ve overslag for 
ve iens utbedrin g l ydende på 11 ,5, 6,0, 4,5 og 3,0 mill. kr. 
U nder sakens behand l ing i komiteen innl fjp de n be-
bu dede sk rivelse fra Vassdragvesenets hovedstyre, 
hvo ri refe reres en utta lelse fra fossedirektøren, som 
kon kluderer med, 
«at en landeveislinj e gj enn em Rukkeda len fremstiller 
sig so m en fo r anlegget fu llt forsvar li g og i Økonomisk 
henseende mege t fo rd elakti g rute se lvom det medaies 
at en j ern baneforbindelse t il havneby vi l v.ære heldi g 
fo r fremt1 d1~e utvide lse r og drift. » Hovedsty ret anse r 
11111dler t1d «Jernbanens bygning avgj ort med tidligere 
beslu tninge r og till egge r alene den fore li <rnende utred-
ning betydnin g til belysnin g av i hvilke;"' utstrekning 
banens kostende bØr belastes kraftanlegget. » 
Komiteen - som departementet - fo rmaner til den stør -
"te Økonomi hvad banens utsty r angå r og henstill er at der 
fo reta es alle de red uksjoner, som er muli g til min sk nin g 
av arbeidsomkostnin gene, men innstilier at planene ved-
taes som i departementets fo redrag foreslått. 
Stortin ge t bi fa ller så den 20. juli 192 1 mot 5 stem-
mer innstillingen. - Et fo rslag av representanten Blak-
stad om at man skuld e stan se banen omtrent halvve is 
ved ca . km 40-50, hvo rtil man da hadde arbeidet naget 
med linj en, og så bruke bil resten av veien, vandt ikke 
gehør. 
Så fa lt der da endelig ro ove r sinnene, banens 
l idelseshi stor ie var til ende og arbeidsdriften kunde 
uhindret v idere f remmes. 
Arbeidsplanen. 
sin e hoved trekk blev arbeidsplanen lagt så ledes at 
banen, hvad underbygning og skinnelegning angå r, stykkevis 
fra K ongsberg av skulde gjøres såvidt ferdi g at mest mulig 
av transporten til No re kraftanlegg og for j ern baneanleggets 
eget behov kund e fo regå pr. ban e. Dette lykkedes også, idet 
der på streknin gen K ongsberg - Bakkerud hpl. , ca. km 37, 
vinteren 1924- 25 foregikk st ore transporter til Noreanleg-
ge t bl. a. av tils. ca . 950 tonn cement og til jernbaneanlegget 
av bl. a. j ern overbygningen til de fleste broer nordenfor, 
ca. 600 tonn , som måtte monteres våren og sommeren 1925. 
H øs ten 1925 blev skinn egangen strukket frem forbi 
Veggli og h?le vinteren 1925- 26 og delvis utover sommeren 
fo regikk transporter til denne stasjon for Noreanlegget bl. 
a. av jerndeler til led ningsmaster, tils. ca. 4130 t. Dessuten 
fo r jernban eanlegge t jerndelene til broen over Opdalse lven 
- ca. 100 tonn. I de sist e dager av juli 1926 nådde skinn e-
legningen på første " løft" frem til Rødberg kraftstasjon og 
første godstog kund e efter programmet føres hel t frem I . 
august, fra hvilket tid spunkt der t il I . novbr. i år er transpor-
tert ca. 11 150 tonn for Noreanlegge t. Til sammen er på 
banen til I. novbr. iår transpo r te rt for Nore kraftanlegg ca. 
16 230 tonn . Den samlede t rafikk på ban en un der anlegget 
be tør er sig t il i vognl aste r: 
For Nore kraftanlegg ...... . ... .. ... . ........ ca. 211 0 
" jernbaneanlegget (bl. a. 750 t brodeler) . . . . . . . ,, 560 
,, private opover ...... . .. . . ...... ... .. . . ... ,, 451) 
" private nedover (vesentlig trelast) . . . . . . . . . . 1230 
T il s. 4350 
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Dertil komm er ikke så lite stykkgo ds. Med de fleste tog 
ful gte en 111 kl. perso nvogn , og m an hadde denn e rege lm e~-
sig godt besa tt. 
Man ha hvilk en mening man enn vil onr automobi-
lenes fremtid smuli gheter på vore land eveier, så m å det dog 
være kl a rt at det vilde vært et m ere enn dristig eksperiment 
under herværend e forhold å forkaste det kj ente og sikre 
transportmiddel som jernbanen er, sæ rlig hv or det gjelder 
enkelte st ore, tun ge, ømtå li ge og verdifulle maskindel er, og 
velge den ialfall hertilland s under li gnende forhold uprøvede 
landeveistransport med bil er. Og er der begått en feil ved 
beslutningen om Numedalsba nens anlegg, m å det være den 
a t beslutnin gen ikke blev tatt så betids at banen kund e gjøre 
nytte und er hele Noreanleggets by gnin g. 
Linjen 
grener so m før nevnt ut fra Kongsberg stasjon på Lågens 
øs tside, passerer ved den kj ente Lia tømmerhen gsle, hvor alt 
tømmer fra Num edal sorteres, et mindre fjellparti i tre 250 m 
kurver , vid ere med ondulasjoner på fr a 5 til 9 °loo over pent 
lende frem til Pikerfoss , hvor linj en er lagt godt inn på moen for 
å skaffe plass mellem elven og jernb anelinjen til et pro;ektert 
fabrikkanlegg med kraft (ca . 5000 HK) fra den strak s nor-
denfor li ggende Pikerfoss. Til venstre på den ann en side av 
Lågen å pn er sig J ondalen , hvor vei fører ove r til Grans-
herred. En del mindre gårder og sm å bruk, hv is jorder mest 
mulig er skånet , passeres på denn e st rekning, so m inntil km 
6,35 ligger innen Kongsberg bys gren se. Videre litt stigende 
med 7,5 og 10 Ofo0m a ks. og tre 250 m kurver nåes gjennem 
litt mere kupert skoglende Gleda hpl. Til høire høit oppe i 
s koglien li gger H åvardrud, en av dalens større gårder. Man 
har nu passert Langeid- og Trollerudfoss. Så går det om t rent 
horisontalt frem til Herret r ,1 ved Hvamsfossen, hvo r man 
med t o lange 250 m kurver snor sig gjennem et fjellparti 
med bygdeveien og en tømmervei kryssende hin a nnen og er 
ført på en felles monierbro over linjen. Ved km I 3,5 like 
til høire for linjen har man Anna Sophie grube med sine store nu 
overgrodde berghaller. 4 km over Lågen i vest li gge r Vinoren 
gruber. Kongsberg sølvverk har igangsatt en undersøkelses-
drift på Nordre Vinoren og ha r i den anledning bygget en 
høispent kraftlednin g på 5,3 km fra Hakkelberg til grunn-
stollens "mundloch" ved Ny Segen Gottes grube, hvor trans-
formator med et mindre kompressoranlegg er opsatt. Urd :r-
søkelsesdriften s ka l foregå med 10 m ann og en formann og 
er ment å vare i 5 år. Ann a Sophie grube er i som mer geo lo-
gisk kartl agt , ·og det er hensikten senere å opta denne grube 
Bro over vei og bekk ved Hell e, 
Sei steige n parcel Fossan -Bra tlerucl. 
til undersøke:se. T errenget frem t il Svene, stp. ca. km 16, er lett 
jordterreng. S :ra ks søndenfor pas, eres Grettefoss, hv or der 
nu er under O)førelsc en ny ho·1ed veibro til erstutning for 
den provisoriske bro ved Svenesu nd . Veien før.:s på bro 
over linjen -som her li ;sge r i en større jords kjærin ~ i 250 111 
kurve og vid ere no.·Jover forbi s tasjonen o.:; Svene ann e'.<s-
kirke, som li gger like ved. · 
Da len utvid er s ig 1n og mere av bebyggelsen blir sy nlig. 
Sett opo ver Lågen, som her ligge r re .t i 2,5 km lengde og 
flyter ganske stille, har man et ualmind elig va'<kert og 
blidt landsk a p fo;-an sig. Nu litt fr a e:ven fremover noge n 
jorder og skogmoer (m a ks. stign. 10 °lo , og en kurve med 250 
111 . r.) nåes Lampeland stasjon , km 2),5. Straks søndenfor 
stasjonen passe res en evj e på en større fyllin g med en mindre 
bro for Lusedalsbekken . . Like nord for stasjonen pas-
seres Lyngdalselven på en jernbro med 27 m spv. Ved begge-
disse broer var grunnen bløt, så landkarrene måtte funda-
menteres på pelerost. Ved stasjo:ien kommer bygdeveien 
ned fra det nordenfor og høiere li ggend e vakre Lyngdal 
anneks, hvorfra der nu nordøstover mot Sigdal er ny vei 
under bygning. 
Mens linjen hittil ha r gå tt o:11trent rett i no d , dreier dalen 
og dermed linjen fra Lampeland m ere vestover og passe rer 
over flatt og billig terreng forbi Vangestad hpl., ca. km 26, til 
Flesberg stp. , ca. km 30, ved kirken. En ny hen gebro like 
ved fører bygdeveien over Lågen. Fra dette linj epa rti har 
ma n utsikt vestover til Ble- og Sorkjefjell. FrJ Flesberg 
dreier dalen atter mere nordlig og linjen ligge r fremdeles i 
pent lende med slake kur ve r og lange rettlinjer med en og 
a nn en 250 m kurve på kostbarcr ; s teder , kryssende hoved-
veien på bro ove r linj en ved ca . km 31, over Aslefetmyrenc 
frem mot Bjørnsrudskjæringen, et langt og vanskelig fjell-
parti , hvo r ma n hadde hovedvei en like under sig i bratt skrå-
terreng. Vel ute av denn e skjæring passeres den siste av de 
mange evjer m an har hatt på strekningen helt fra Kongs-
berg av. Da vannstandsforskjellen i Låge n er 5 a 6 m og a ll e 
fund amenter måtte und er lavvc:nn , har man hatt endel besvær 
med disse. Ved denne siste, hv or bunnen er bløt og hvor en 
større kulvert har måttet anordnes, bl. a. av hensyn til tøm-
m erfl øtning, er denn e fundamentert på peleros t med dypt-
gåend e pelin g. 
Så fortsettes over de flate furu skogm oer ved Evju med _ _ _ .,. 
lan ge rettlinj er forbi Bakkerud hpl., ca. km 37, og delet m 
lem Flesberg og Roll ag herred ca. km 37,5, til Fossa n 1-:-
t erbolig, hvor der blir sidespor til et sagbruk, som eier 
Fossa n gå rd , en av de stø rst e i da len med 9 a 10000 m å 
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Brohau g je rnb,in e• og ve ibro. 
har pl anl agt. Nu snevrer dalen sig sammen og man kommer 
inn i det før omtalte kos tbare fj ellparti " Fossan - Bratterud ", 
hvor linjen slynge r sig fr a kurve til kurve - fl ere på 250 111 -
med 11 ,7 °;00 maks. stignin g og gjen nem 4 tun ler, hvorav den 
lengs te på 230 111 0 6 Hell ei:;å rd ene passeres. Ved ca . km 41,5 er 
Djupdal stasjon , i hvis nærhet hovedveien på Ulvik bro over 
en trang slukt føres ove r t il ves tsiden av Låge n. Her snev rer 
dalen sig ytterlige re inn fo r atter å utvide sig ve d Brat terud , 
hvo r man får utsikt over Rotl agbygden med den vakre " Berg-
sjø" , der i flo mtiden ove rsvømmer store lav tligge nde strek-
nin ge r. Linjen - på kote 205, 43 111 ove r Kongsberg st. -
Funda mentstø pning. Brohaug bro. 
li gge r nu fo r det mes te over dyrkede jorder - over et over-
svø mmet parti i en 700 111 lang 250 111 kurve- tildels like inn på 
bebyggelse n (Hovgård ene), passe rer Nesevjen på en vel 10 
111 høi fyllin g på mellem 30 000 a 40 000 rr. 3 sten og jord 
med kulvert på pelefundament , og når ved ca. km 48 frem til 
Rollag stp. hvor bro over til ves tsiden er projektert videre i 
fint lende til Tr åen hpl. , ca. km 5 1,5, 205 111 o. h. i hvis nærhet 
li gge r pres tegå rden og Roll ag gamle kirke, der fremdel es be-
nyttes . Vannstandsforskj ellen i "Bergsj øen" kan gå op i like 
til ca. 10 111 . Nu stige r linjen gjennem en ny innsnevring 
li ggende i skrånin gen mot elven , gru smæler og noget fj ell, og 
passerer ved Brohaug Lågen på en fagverkbro med 65 111 spv . 
kombinert med en bygdeveibro, so m Roll ag kommune (ordfører 
Haugejorden ) ben yttet den gunsti ge anl edning til å skaffe 
sig forh oldsvi s billi g. Der hadde fo r fler e år siden vært en 
ve ib ro av tre på dette sted , men den hadd e flommen tatt og 
der var istedet blitt ferges ted straks ovenfor, som kostet 
kommunen ikke så li te , og so m nu har kunn et sløifes . 
Elvebunnen bes tår av grus og sand iblandet større og 
mindre sten. Peling ialfa ll med trepeler lot sig vanskeli g 
utføre og eft er nøie undersø kelse av grunn en bestemte man 
sig fo r i en fa ngdam av ned rammede I-+ jern med to 
ramme r av tøm mer og spuntplanker å grave ned til 2 111 
under lavvann og li tt mere un de r terrenget og støpe et 
maks. 2,2 111 tykt betongfund ament. Vanskeligheten lå i 
sp un t in gen, men ved å hakke og grave und er spuntvegg-
plankene og ramme en for en og partivis samtidig med 
krafti g pumping kom man ned, og støpningen kund e 
fo regå, det underste lag und er vann , det øvre tykkere 
tørt . Det blev et ga nske sto rt basseng da den samlede leng-
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Tverrsnitt av Brohaug bro. 
de av front og vingemurer , der er murt i ett, er 50m på østsiden 
og litt kortere på vestsiden. Bredden på midten var 5 m 
og ved endene 2 m. Man hadde et godt stenbrudd ca. 2 
km søndenfor, så murverket er blitt både solid og pent. 
Fundamenteringsarbeidet påbegyntes i november 1922 og 
karrene stod ferdigmurt i april 1924. Angående den spe-
sielle anordning av kombinasjonen med veibroen meddeles 
følgende: 8) 
Jernba nebroen er av den va nlige type (halvparabel-
system, lukket bro) og frembyr intet sæ rl ig av nyhete ns 
inte resse. Veibroen er derimot bygget efter et prinsipp, 
som - såvidt vites - ikke tidligere er kommet til 
anve ndelse. 
Som man se r av tve rrsnittet består veibroens bærende 
system kun av en bærevegg, som stå r i 1,2 m avstand 
fra jernbanebroens vestre (venstre) bærevegg. Overgurten 
er i hvert knutepunkt forbundet me d je rnbanebroen ved 
bevegeli ge ledd, der bestå r av kanaljern , som med bolter 
e r festet til g urten e. Ved bæ reveggens nedre knute-
B) Efters tående data a ng. jernoverbygningen sky ldes 
Statsbanenes brokontor. 
punkter er anb ragt tverrbærere, som stikker gjennem 
vertikalene og er oplagt på cylindriske la ge re i disse, 
På indre side av bærev,eggen er tverrbærerne ved flatt-
je rn sstag og bolter forbundet med bærere, som li gger 
under de 2 broer (3 hovedbæ revegger) . Disse bærere 
fo rbinder veibrobæreveggens und ergu rt, hvor man har 
en lignende lageranordning som for tverrbærern e, med 
østre (hØire) undergurt av jernbanebroen, hvor man har 
bo lteforb indelse 
Broens forhold under belas tning er fplge nd e: En 
belastnin g på veibanen vil overføres som trykk gjen-
nem tverrbærerens lage r til bærevegge n, mens det 
moment som belastningen utøver på tverrbæreren, mot-
virkes av de førnevnte flattj e rn s tag, idet disse få r 
s trekk og overføre r dette til den underli gge nde bærer, 
~o m derved vil Øve et opadrettet trykk såvel på vei-
broen som på jernbanebroen. Det opadrettede trykk 
på jernbanebroen vil ved ubelastet veibro væ re ca . 
0,3 tonn i hvert knutepunkt. 
Det vil videre sees at de 2 broer har a nl ednin g til å 
bevege sig vertik alt uavhengig av hinann en, uten at 
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Utsikt fra /\løkstu bro til Skags:1sen. 
eie r opstå r brytninge r ved fors kj elli g nedbp inin g av de 
2 broe r ved den fo rskje lli ga rtede belastnin g . 
B roba nen b lir av bæ reveggen d elt i to , så ledes at 
man på uts iden av denn ~ ha r en kj ø reba ne 2;6 m bred 
og på inn s id e n en gå ngba ne ca. 0,7 m bred . Brodekket 
e r av tre med et s li tedekke av 2 ½ '' X 6" p la nke r lag t 
pa st rpved 5" X 6". Strµ vede n e r und e r kjµ reba nen lagt 
omtrent te tt i te tt, me n kun hve r ..J. e ll e r 5. strpved e r 
lo rl enget und e r ga ngba nen. - Langbæ re rn e bestå r av 
ile lvalsede bjelk en. 
Hovedfordelen ved a nve nd else av d t n o venfor o m-
h a ndl ede a nord nin g av en veibro i kombinasjon med en 
je rn ba nebro isted enfo r en veibro uavh eng ig av je rn-
ba nebroen sk uld e væ re, a t ma n sp a re r den vese ntli gste 
d ~I av und e rbygnin gen fo r ve ib roe n. Ved en fra je rn-
ba nebroe n uav he ng ig ve ibro må tte så ledes la ndk a rrene 
fo r veibroe n gjp res ca. -1- m b red e, mens ma n ved den 
o mh a ndl ede kombin asjon kun ha r at utvid e je rn ba ne-
broe ns land kar i bredde n med ca. 1,2 m. 
I sa mm en li g nin g med en kombin e rt vei- og je rnba ne-
bro, hvor kj ø rebanen e r a nbra g t på ko nso le r på uts id en 
a v den ene hov edbæ revegg, ha r den va lg te a no rdnin g 
d en fo rdel, a t ma n ikk e få r noge n fo røket be las tnin g 
på je rn banebroe n på g runn av veibelastnin ge n. Ma n 
und gå r enn vi de re skadelige rystel se r på je rnba nebroe n 
av veibe lastnin ge n og få r e t lite fo rta ug p å inne rs id en 
a v veibroens bæ revegg, hvo r gåe nde kan fe rdes ute n 
i\ væ re gener t av fo rbipasse rend e kj p retr5 ie r 
Den va lgte an o rdnin g skulde fo rmentli g he ll er ikke 
b li d y re re men s na re re noge t b illi gere e nn en a no rdnin g 
med kj ø reban e (uten fo rta ug ) a nbragt på ko nsole r uten-
fo r de n ene bæ rev,egg, he rved forutsatt, a t je rnba ne-
broens 2 hoved bæ revegger i s is tn ev nte tilfe ll e g ies sa m-
me dim ensjo ne r , hvad d er av hensy n til d en pra kti s ke 
utf<5relse og for å få samme nedbr5inin g av begge bære-
\'egge r ved togbelas tnin g må a nbefa les . 
Monterin gsa rbeidet på begyntes 5. m ars I 925 og avs lu t-
ted es 24 . april s . å . J ernba nebroens ve kt e r 224 t, veibroens 
80 t , ti ls. 304 t. 
Fra Brohaug med utsikt til det mektige 1332 rn høie 
E idsfjell i nordvest , ligge r nu linj en mell em hoved ve ien og 
Låge n delvis st igend e med ma ks. 12,3 °loo mest i rimeli g 
jord terreng, fo rbi Laug i hp l., ca. km 56 - vi s a vis 
den s tore, va kre gå rd Pres tm oen - til Veggli st. Syd for 
denne har man foruten en del mindre broer en fagv erksbro 
på 30 m over nordre Veggli elv . Hoved ve ien krysses i pl a n 
.s trak s søndenfor stasjonen og gå r like nord for samm e på 
en fl o tt s tenbu ebro ove r til øs ts iden av Lågen , hvor den li g-
ge r til henimot Rødberg. Høit og fritt oppe i den bratte li 
ovenfor stasjonen ligge r Veggli a nneks kirke . Møkstufossen 
bu ldrer like ved og i nord har ma n den imponerende Skagsås. 
Det er vak kert i Veggli , men ma n m å litt tilværs for å 
se det. 
Nu er det forbi med de t billi ge terreng. Fj ell og bratte 
s kra li e r ha r man like til R ødberg, kun av brudt av en kor-
tere s treknin g ved Nore kirke med le tt terreng. Låge n gå r 
i st ryk til ca. km 65, hvo r Kjerre hlpl. ligger p å en fin liten 
s le tte , og so m elv en må også linj en s tige - med 12 a 12,3 °loo-
S tasjo nsbebygge lse n her e r rumm elige re enn trafikken til-
s ie r, men va r nød ve nd ig for und er a nl egget å skaffe hu srum 
fo r 3 fa milj er og avdelingskontoret. 
Eft er at delet m ell em Rollag og Nore er passert ved km 
67, nåes ved ca . km 68,5 Kravik/jorden, 263 m o . h. , hvor 
" Gjeiteryggen"s bratte styrtninger med ras-urer har tvunget 
linj en inn i tunnel , anlegge ts lengste på 600 m. Vel ut av 
denn e og en s tra ks nordenfor li gge nd e tunne l på ca. 250 m 
kommer man frem på Sundegå rd enes flate jorder, hvor 
l<ravik/ord hpl., ca . km 70, li gge r - m ed utsikt opover den 
ca . 6 km lange sjø av samm e; nav n . Så fortsettes lan gs fot en 
av Ei dsfj ell litt ondulerende til E idstryken hpl. , ca . km 75,5, 
hvo rf ra vei føre r bratt op la ngs Eidsaen gjenn em Jufsgrenn a 
til en høitliggend e fr odi g sete rd al, so m s trekker sig nord-
over m ot Rødberg. Videre passe res den fossende Eiså på 
en JU m fagverkbro og fortse tter la ngs Norefjord omtrent 
hori so ntalt frem til Nore/jord st., ca. km 79, like ved preste-
gård en , d en ca . 700 å r ga ml e vakre s tavkirke og den nye. 
- Nu li gge r linj en på skrenten m ot Norefjorden , (266 m 
o. h .) sterkt kurvend e med 250, 200 og enkelte 180 111 
kurver, svakt ondulerend e ti l Midts ti ge n vokterboli g. 
S traks sønd enfor passe res Rundbergtunnelen og foran denne 
R11ndberg11ra, rasfj ell so m voldte en del overraskelser og ufo r-
utse tt e a rbeider, bl. a . m å tte en projektert kortere tunn el 
fo randres t il å pen skjæring og fo rs tøtningsmu rer opføres. 
Ganske s to re "overm asser" e r her gå tt i fjord en. 
Ved Midtstigen , ca. km 83 , begynner op trekket, m a ks. 
I 2,3 °;00 , til Gvammen stasjon , ca. km 87,5 - ved No ref jor-
d ens nordre ende og 57,4 m over denne - gjennem bratte til-
del s van nsy ke lerbakker i en sterkt kurvet trase , og gjennem 
5 tunler. Til denne stasjon h a r jernbanen bygget vei fra ø, t-
s id en med en fagverksbro på 48 111 spv. Så begyn ner det 25 °loo 
bratte optrekk med 180 m mak s. kurve r so m skal muliggj øre 
en fortse tte lse av linj en til F ønn eb ufj orden (Opdal) og videre 
tilfj ell s enten om Tun høvd elle r gjen nem Smådøladalen. Straks 
før m an løper inn i den første av de 5 tunle r, som her fø lge r 
tet t på hverandre, har man en vakker fri utsikt over hele Nore-
fj o rd en mot fjellene i syd. Lågen gå r nu i s tryk dypt nede inn-
til man svinger vestlig og inn ove r gå rd ene Hvilsten , Mørk-
v old en og H all andsjordets innm a rk , hv or man , på sistnevnte 
s ted , har hat t en skj æ rin g på ove r 30 00::J 1113 fas t le re, d er 
m å tte sky tes, men so m nå r den kom ut i den tilstøtend e.- i 
midtlinj en 20111 høie - fy llin g, var vans ke li g å få til å st å. Her-
fra ha r ma n fri utsikt innove r Låge nd a len m ot Tunh øvd , 
mot " Rå nat t en" med sitt horn , Rørga ten og krafts t asjonen . 
Ved km 9 I nå r man linjen s høies te punkt - Rødberg hori-
sontal , 395 111 o.h. , og "sid elinj en" til Roctberg kraftstasjon gå r 
videre ves tove r i n ogenlund e rimeli g t erreng med 25 °loo 
ned ove r til Opc/alselven der med en lang 125 m kurve passe-
res på en kombinert jernbane- og veibro med 35 m spendvidde 
og 7,8 m t eor. bæreveggavstand, for like efter fr a vest å 
løpe inn i Rødberg stasjon , ca. km 93. I direkte fortse tte lse 
vid ere østove r et par hundre mete r li gge r kraft stasjonens 
sporgruppe med innl øp i se lve kraftstasjo nen . 
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Av jo rd og ur e r uttatt tils. ca. 6&5 000 m' , av fj1ell 
<:a. 244 000 m' , av mur og ste nj ette er utf~irt ca. 12 400 m' . 
Der finn,es 18 tunl e r , hvo rav den lengste e r 600 m, på 
tils. 2 3 10 l.m . Av stikkrender op til 1 X 1,5 m e r utfø rt 
ca. 244 000 m' , av mur og stenjete e r utfø rt ca . 12 400 m'. 
regul e rin ger ca . 9 350 l.m , av g røf ter i jo rd og fj ell ca. 
6] 600 l.m . Av dren e rin g e r utfø rt fo r 434 000 kr. 
Jernove rbygn in gen for sa mtli ge bane ns broer -e r 
leve rt a v norske 1.ne rkstede r. 
Overbygningen. 
Efter den foran omtalte arbeidsplan blev skinn elegnin gen 
drevet. Den påbegyntes 19. mai 1924 og st op pet ved km 
38,84, Fossan , den 25. novbr. s. å . I 1925 pågikk den fra 
20. juli til 6. novbr. og stoppet ved km 68,62, Skagsoset, og 
i 1926 fra 3. mai til I . august, da man nådd e km 93,30, Rød-
berg st. Der blev lag t fra 350 til 500 111 pr. dag med fra 10 
til 20 m ann . I 1927 foretokes eft ergrusnin g og justering. -
I 1924 tok ma n først litt grus fra Bævermoen, km 4, og stør-
ste parte n fr a Gurisbråten, km 14, samt litt fra Stev nin g, km 
22, i 1925 fra Stevning og Tråe n, ca . km 51, og i 1926 og 1927 
førs t fra Tråen, og da dette var tømt, fra Skarpm oen, ca. 
km 50. På fo rskjellige strekninger i fjellterreng er uten 
nev neverdige mero mkostnin ger anv endt pukkballast. Ma n 
hadde ove rflod av velskikket sten og kunde derved skaffe 
led igb ievne a rbeid ere beskjeftigelse om vinteren. - Sville-
a ntall et er under de 7,5 m lange skinner fra 9 for de sterkeste 
skinner i rett linje til 13 for de svakeste i de ska rpeste kurver. 
Herv,ed og ved in nlegn ing av de fo ra nn evnte skinne r 
med s tørr-e profil enn 25 kg ha r man, om enn disse e r 
bru kte, regnet at skinnegangen s kulde få o mtrent samme 
s tyrk,e · som 30 kg ski nn er med den o rdinære stør r,e 
sv illeavstand og ha r till att 10 tonn a kseltrykk for lo-
komotiver og 12 tonn for toakselte vogne r, hvorved 
vognenes lasteevne blir e ns med a ndr,e baner. 
Inngjerdingen 
e r utført eft erhvert som skinnegangen førtes frem. For grin-
der og tømmerled - de siste kun til å åpne for t ømmerkj ø-
rin g om vinteren og egne for denn e bane - er utført efter 
en ny lettere konstruksj on so m finnes beskrevet i " Medde-
lelse r fra Norges st atsbaner", nr . I , 1927. 
Stasjonene 
e r en klest muli g utstyrt. Lampela nd ha r 220 111 , Djupdal, 
Veggli, Norefjord og Gvammen har 200 m krysningspor samt 
e t kortere buttspor eller gjennemgangspor for frilast . Lam-
pel and og Veggli er forsynt med vannstendere. - De øvrige 
m ellemst as joner ha r ca. 50 m gjenn emgåe nde fril as tespor, 
ved hvilke der på d ~ fleste steder er anordn et en kortere 
las terampe. 
På se ks av mellemstasjo nene er til ekspedisjonshus be-
nyttet gamle lemba rakker fra anlegget, hvo ri er innredet 
eksped isjons rum , go dsrum og venterum og på en (Bakke-
rud) er opført nytt plattformskur med ekspedisjons- og 
venterum. På de øv ri ge mellemstasjoner er opført st ørre 
e ll er mindre stasjonshus med eksped isjonsloka ler og ve nte-
rum i I . etasje og boliger for telegrafist er, baneformenn 
e ller banevoktere i 2. etasje. 
Rødberg stasjon er utstyrt som en enk el endestasjon med 
n ødvendige oml øpspor og et kortere buttspor med laste-
rampe for frilast. Her er opført lokomotivstall for 2 lokomo-
tive r og med tilbygde betjentrum, dreieskive og vannstender. 
Nore 700 år ga ml e k i1 ke. 
- Til stasjo nsbygnin g er anvendt No re kraftanleggs han-
delsbygning, der er ominnredet for øiemedet med eksped i-
sjo nsrum m . v . i I. et asje og med beboelsesrum for stasjo ns-
mester og øv rig betjening i 2. og 3. etasje. - Av ~anens 18 
stasjoner og sto ppesteder skal 1 (Rødberg) betj enes av sta-
sjonsmester, 4 av telegrafister, 6 av banefo rmenns hustruer 
og 7 ska l være ubetje nt. 
For togmelding m . v. er anordnet to dobbelttrådede 
telefonlinjer innført på samtlige stasjo ner, sto ppesteder og 
hold ep lasse r, likesom der på banens sto lperekke er oplagt 
en dobbelttrådet telefonlinje til Norea nl egget (nærmere be-
skrevet i " Meddelelser fra Norges statsbaner", nr . 5, 1927). 
Anleg!{sarbeidet 
på begy ntes med et a rbeids lag på parce ll,en Fos-
sa n-<Bratte rud i ju li 1920, men hindredes av 
den inntrå dte al min de li g,e a rbeidssta ns og fø rst i 
februa r 1921 kunde arbeidet fr.emmes med fl e r,e lag. 
På ba:ie n:; søndre del fo røvri g bl ev a rbeidet igangsatt 
11. ap ril 192 1 e fter spesi.ell tillatelse av depa rtementet. -
Av a rbeids konflikte r iØvrig hadde man et par loka le, 
o m fatte nde noge n få mann ved en a vdelin g. Den e ne 
va rte dog i 8 må neder, men hadde in gen betyd nin g for 
r.rbe ide ts progra111111essige fremme. En a lmindeli g ar-
beidsstans ha dde man fra 9. mai til I 1. j un i I 925. 
Den fø rs te t id s inkedes a rbeidet en del av mangel på 
~vde hå ndverkere særlig g råstensmure re, snekke ne og 
t r/4 mmermen n. 
A nleggets kostende. 
!3evilgningsov-erslaget, der i I 921 blev fo relagt Stor-
tinget, IØd so m foran nevnt, på a lt i a lt ca. 32,6 mill. kr. 
Samme overslag it jourfØrt pr. 30. juni I 927 lyde r ekskl. 
grunn og gjerde på ca. 30,8 mill. k r. Retsoverslaget pr. 
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Kombin ert vei- og jernba nebro over Opdal sc lvcn ved Rødberg st. I bakgrunnen sees Norcanlegge ts rørgate og kraftstasJon. 
30 juni 192'7 lyde r på ca. 29,3 mill . kr. og medregnes 
distr iktenes utgifter til g runn og g je rde, ca. 2, 1 mill. kr .. 
b lir ba nens sa mlete kostend e pr. 30. juni 1927 ca. 3 1,4 
mil l. kr. He rav yd er di striktene som bidrag - fo ruten 
11evn'te utg ifter til grunn og gjerde - tillike et konta nt-
bidrag på ca . I , 16 mill. kr. , således at det sa mlete 
dislrktbidrag utgjø r ca. 3,26 mill. kr. 
Op rinn eli g var forlangt og vedtatt et distriktbidrag 
av 15 % av anleggets kos tend e, men dette nedsattes -
e fte r a ndragende fra Numedal s kommuner - av Sto r-
tinget i 1927 til 10 %. 
Den gjennemsnittlige arb:eids fortjen este var ved ar-
be idets begynnelse i 1921 kr. 2. 14 pr. time og steg til 
kr . 2,239 pr. time i I. kvartal i te rminen 192 1/ 22. I I. 
kvartal av innevære nd e te rmin va r arbedsfortjenesten 
falt til kr. 1,536 pr. tim e. Foruten nevnte timefo rtj eneste 
har a rb eid erne få tt fo rsø rgelses till egg i forhold til fami-
li ens stø rrelse. 
Personale. 
Fo ra rbeidene og selve a rbeid sd riften lededes fra an-
leggets begynnelse til 1925 av ove ringeniør S. A . Lund, 
de r e fte rful gtes av davæ rende eldste avdelingsin geni ør 
li. P . Wilse. Som avdelin gsingeniører fungerte enn 
vide re E. Riege, 0. M. Guttorms.en, A. Sønsteby og 
W . Sandberg samt Johann-es Kvam t, den siste ved 
overin geni ø rens konto r, videre so m distriktmaterialfor-
valtere M. Gulbrandsen og H. Mo e samt som distrikt-
kasesre r J. E. Gomitzka. Som by g ningskonduktør fun-
ge rte F. Frølich-Ellingsen. 
Assistentingeni ø rer var: Ole 0. S.em, Åge Falck-
Yll er, Eyvind Rian, Bruna Nordang, Odd M. Fiskå, 
A m e Aamodt. Midl ertidi g fun ge rte in geniørene 0. J. 
Rr>rvik, Johannes Fjalstad og Bjpmulf Ålgård. - In ge-
niø r Halvor Lunda forestod broenes montering. 
Opsynsmenn va r: M. Skaug t , Edv. Frp se lh t , Johannes 
Sørvig, Gunstein T veit, Olaf Holmen, Lars Bjørgo, Øivind 
Brune, Einar Mark ussen, Ole S. Slette , Si vert S . Sneen, 
Oskar Larsen, Kristian Sørvig, Kristian Lund. Midle r-
tid ig fu nge rte: Harald Ruud, Olaf Han sen og Karl 
Ljøterud. 
Fullmektiger var: Aslak T. Sunde, Johann es 
Harlem, Gerhard Lund, Anton Olsen Wierpd, Jacob 
Bårdsen Fjell. Midl e rtidi g fun ge rte : Olaf Langerud og 
Harald J. W. Houen. 
,Dessuten hadde man en del kontorister, material-
ass istenter og fli segutter, så det saml,ete personale i 
de n travleste tiden g ikk op til ca. 50 mann. Det stø rste 
anta ll a rbeide re var - pr. 15. septbr. 1923 - 856 mann . 
Følgende har satt livet ti l under anlegget: Arbeider 
Johan M. Bø,e som den 1. mars 1926 blev klemt mellem 
en stenbl okk, der raset ned fra skjæ rin gssk rå nin gen og 
en sten som lå ned e i skj æ rin gen. Ha n eft.e rlot sig 
hustru og 2 barn. - Arbeide r Gudbrand Ravnaasen 
so m den 7. juni 1926 ihje lkl emtes .under en jo rdtralles 
tipplem, der uventet løsnet og styrtet ove r ham. Han 
va r enkemann med 3 barn . 
* 
Banen å pnes for a lm indeli g trafikk av H. M. Kongen 
den 191• november 1927. 
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